	Phraséologie�tc "Phraséologie"�





Les organismes


Centre de contrôle régional (ACC)


Plutôt utilisé par les IFR, il gère une région importante.


Ex : Bordeaux contrôle





Contrôle d’approche (APP)


Gère les arrivées et/ou les départs dans une TMA ou une CTR.


Ex : Toulouse approche





Contrôle d’aérodrome (TWR)


Un service que tout pilote connaît, celui qui gère la circulation d’aérodrome.


Ex : Agen tour





Contrôle des mouvements au sol (SOL)


Certains aérodromes ont un tel trafic qu’il existe une fréquence sol pour gérer la circulation au sol et soulager la fréquence tour.


Ex : Blagnac sol





Radar


Comme son nom l’indique, c’est un organisme qui prend en charge les aéronefs en les guidant au radar.


Ex : De Gaulle radar





Station radio goniométrique (GONIO)


Station qui fournit des QDM aux aéronefs qui le demandent. Cela ne se trouve pas partout.


Ex : Rodez gonio





Service d’information de vol (INFO)


Fournit des informations (il est facile, celui�ci !)


Ex : Toulouse info





AFIS


Sur certains terrains, un agent AFIS vous donnera les paramètres et les informations de trafic dont il dispose.


Ex : Cahors info





Principe généraux de phraséologie


Les règles de base


La phraséologie radio répond à un certains nombres de règles, mises en place pour faciliter l’usage de la radio.


* Vous devez utiliser le vocabulaire et les expressions en usage dans l’aéronautique.


* Vous devez parler sur le ton normal de la conversation : ni trop vite, ni trop lentement. Il existe même une cadence d’élocution recommandée : 100 mots à la minute maximum. Personnellement, je n’ai jamais su comment compter mes mots en regardant ma montre. Donc, je parle normalement.


* Vous devez toujours signer vos messages : au début ou à la fin de chaque message, il faut donner votre indicatif.


* Vous devez faire le plus court et le plus clair possible, c’est à dire transmettre le maximum d’information avec le minimum de mots.


* Avant de parler, assurez�vous que vous n’allez pas couper un échange ou parler en même temps qu’un autre.





Se faciliter la vie


	Une phraséologie radio parfaite renseigne le contrôleur sur le pilote. Un message mal fait, en bafouillant, en cherchant ses mots, inspirera de la méfiance aux auditeurs. Tandis qu’un message parfait dans lequel tout est dit en un minimum de mots vous permettra d’obtenir les trajectoires les plus adaptées à votre vol. Comment ? Parce que le contrôleur se dira : " Voilà un type qui sait ce qu’il fait et ce qu’il veut. " tandis qu’un méli�mélo de " euh, et bien voilà, euh,… " inclinera le contrôleur à vous imposer des trajectoires de très grande sécurité (c’est à dire loin des autres) qui ne sont pas forcément les plus courtes.





	Donc, sachez ce que vous voulez et dites�le clairement.





La composition d’un message


Le premier contact


	Lorsque vous contactez un organisme de le circulation aérienne, il est important d’établir un premier contact dans lequel les identités respectives sont clairement définies, à savoir la station appelée et l’aéronef appelant.


Ex. : Toulouse info de FBOGE, bonjour.


	


	La station appelée doit être identifiée en premier et vous�même en second. Quand plusieurs organismes répondent au même nom (Toulouse info, Toulouse approche, par exemple), vous devez énoncer la totalité du nom. Vous ne pouvez pas vous contenter de dire : Toulouse de FBOGE bonjour. Cela permet d’éviter une erreur d’affichage de fréquence. En effet, si vous avez affiché la fréquence approche et que vous appelez l’info, le contrôleur vous détrompera.


	L’immatriculation de l’aéronef doit être complète au premier message. Vous entendrez bien souvent des message initiaux ne comportant qu’une immatriculation abrégée, ce qui est incorrect et peut prêter à confusion, si un aéronef a la même que vous.


	A savoir : l’immatriculation abrégée d’un aéronef est composée de sa première et de ses deux dernières lettres : F�GE et non pas GE comme on l’entend souvent.


	Normalement, le contrôleur vous répondra en utilisant l’immatriculation abrégée que vous devrez utiliser. Si vous êtes plusieurs à avoir la même, le contrôleur vous nommera autrement qu’avec les première et deux dernières lettres.


Ex. : FBOGE et FBBGE seront appelés respectivement OGE et BGE. Ceci est laissé à l’initiative du contrôleur.





	Le " bonjour " du message initial n’a rien de réglementaire mais est couramment utilisé pour le premier contact, ce qui n’est pas plus mal (un peu de politesse dans ce monde de brutes !).





Le message initial


On l’appelle également " plan de vol réduit ", car il s’agit de transmettre des informations sur :


Votre avion ;


Votre position ;


Votre destination ;


Vos intentions ;





Si vous êtes en vol, cela peut donner :


F�GE, un Cessna 150 en provenance de Trifouilly à destination de vos installations, à 2000 ft, à 3 minutes, demandons les consignes.


Au sol :


F�GE, un Cessna 150 au parking tour, pour un vol local avec l’information A, demandons roulage.





Les messages suivants


Nous verrons en détail plus tard les différents messages selon le type d’organisme que vous contacterez. Cependant, il faut garder à l’esprit que le contrôleur ne sait pas forcément qui lui parle. Vous devez donc toujours signer vos messages en plaçant votre immatriculation abrégée au début ou à la fin du message et en parlant à la première personne du pluriel .





�
Communications d’aérodrome


Aérodrome non contrôlé�tc "Aérodrome non contrôlé" \l 2�


Auto�information sur 123.50�tc "Auto�information sur 123.50" \l 2�


	Quand un terrain ne possède pas de fréquence attribuée, vous devez transmettre vos messages sur 123.50 MHz. Cette fréquence, communément appelée fréquence club ou fréquence poubelle (mais c’est moins flatteur), est donc utilisée par plusieurs terrains qui peuvent parfois être à portée de radio les uns des autres. 


	Vous l’avez compris, en évoluant sur un terrain X, vous pouvez entendre le trafic des terrains Y, Z ou plus. Une très grande rigueur est indispensable sur ces aérodromes plus qu’ailleurs !


	Comme il s’agit d’une fréquence commune, chaque message devra contenir le nom de l’aérodrome auquel vous vous adressez. Un petit truc qui n’est pas, ou peu, utilisé en France consiste à dire le nom du terrain au début et à la fin du message.


Ex. : Pétaouchnok, F�GE en vent arrière 15 à Pétaouchnok.





	Quel intérêt ? Être sûr que le nom du terrain est bien transmis. En effet, les messages sont souvent brouillés sur 123.50, pas forcément par manque de discipline (voir schéma). Si votre début de message est brouillé, les auditeurs éventuels sauront tout de même dans quelle zone vous tournez en captant la fin.





Exemple 1


Vous partez de Saint�Affrique avec le F�BOBO :


St�Affrique de F�BOBO un DR400 au parking club pour un vol local, nous roulons point d’arrêt piste 30,  rappellerons prêt.





             St- Afrique F�BO nous alignons et  décollons sur la 30 .





St�Affrique, F�BO en sortie de circuit vers le Nord, nous quittons la fréquence, au revoir.


Remarque : ce n’est pas complètement idiot de dire dans quelle direction vous partez, cela peut renseigner des aéronefs qui volent dans le secteur et qui sont à l’écoute de la fréquence.





Exemple 2


Vous arrivez à Egletons en provenance de Bergerac sur le F�GRAS :


Egletons de F�GRAS un Rallye en provenance de Bergerac à destination de vos installations, à 3500 ft, nous rappellerons verticale  terrain dans 3 minutes.





Egletons, F�AS verticale 1500 ft QFE, nous nous intégrons pour un circuit  main droite 07, nous rappellerons en vent arrière .





Egletons, F�AS en vent arrière  main droite 07,  rappellerons en base.





Egletons, F�AS en base droite  07,  rappellerons en finale.





Egletons, F�AS en finale 07, atterrissons (ou  touchons) .


Remarque : Il faut toujours donner sa position (ex : en vent arrière) et ses intentions (ex : rappellerons en base), ainsi que le numéro de la piste que vous utilisez.





Auto�information avec fréquence attribuée�tc "Auto�information avec fréquence attribuée" \l 2�


	Quand un terrain non contrôlé possède une fréquence propre, vous devez préciser le nom du terrain au premier contact, mais plus après. En effet, seuls les aéronefs tournant sur ce terrain utilisent cette fréquence.


Exemple 1


Graulhet de F�BABA, un Cessna 172 en provenance de Rodez à destination de vos installations à 2500 ft, nous rappellerons verticale dans 3 minutes pour un exercice d’encadrement.





F�BA, verticale 1500 ft QFE,  débutons l’encadrement sur la 10,  rappellerons en vent arrière en descente.





F�BA en vent arrière en descente sur la 10,  rappellerons en dernier virage.





F�BA en dernier virage sur la 10, atterrissons10 .


Remarque : Faites le premier message au moins 3 minutes avant votre arrivée, c’est à dire ni trop tôt, ni trop tard.











Terrain AFIS


�tc "Terrain AFIS" \l 2�


	Un aérodrome doté d’un AFIS est un terrain sur lequel vous trouvez un agent AFIS qui est chargé de vous transmettre les paramètres et les informations dont il (ou elle) dispose sur le trafic ou toute autre chose intéressant le vol.


	Chose importante à retenir : l’agent AFIS n’est pas un contrôleur. Il ne peut en aucun cas vous donner de clairance ou d’autorisation. On appelle " illusion de contrôle " le fait que les pilotes ignorants croient avoir affaire à un contrôleur tout simplement parce que quelqu’un leur répond à la radio. Les agents AFIS contribuent parfois à cette illusion en demandant de rappeler à un point précis, par exemple. Si cette illusion de contrôle n’est pas préjudiciable en soi en ce qui concerne la sécurité des vols, c’est surtout une question réglementaire de partage des responsabilités. Un contrôleur peut être ennuyé (réglementairement et juridiquement) s’il vous a autorisé à vous poser avec 20 kt de vent arrière et que vous êtes sorti de piste, alors que sur un terrain AFIS, l’atterrissage (de même que toutes les manœuvres) sont de votre responsabilité. Bien sûr, un AFIS intelligent vous conseillera de changer de piste dans l’exemple ci�dessus.


	Au premier contact, il est chargé de vous transmettre les paramètres (piste en service, vent, visibilité, pressions, etc…). Ensuite, son rôle est essentiellement de retransmettre les informations de trafic dont il dispose.


	Du point de vue phraséologie, bien que terrain non contrôlé, la courtoisie vous demande de ne pas faire de message comme si vous étiez seul.


Imaginons le cas du F�GNOU qui veut faire un tour de piste à Cahors :





Cahors info de F�GNOU bonjour. (puisqu’il y a quelqu’un qui répond, établir le premier contact)


F�OU, Cahors info, bonjour.


F�OU un PA28 au parking club, nous demandons les consignes pour  effectuer un tour de piste,.


F�OU la piste 31 en service, vent calme, visibilité supérieure à 10 kilomètres, QNH 1020, QFE 988. (remarquez que l’AFIS donne les infos mais n’autorise pas le roulage)


F�OU, la 31 en service, QNH 1020, QFE 988, nous roulons point d’arrêt 31 et nous rappellerons prêt. (pour éviter d’encombrer la fréquence, les seuls paramètres réellement important sont la piste en service et les pressions)


..............................................................................................................


F�OU au point d’arrêt 31,  prêt au départ. (l’appareil ne demande pas d’autorisation, mais signale qu’il est prêt pour obtenir le dernier vent)


F�OU un appareil en finale. (l’AFIS remplit son rôle en donnant une info de trafic importante)


F�OU nous maintenons. (il tient compte de l’info et agit en conséquence)


..............................................................................................................


l’appareil est posé et a dégagé la piste.


F�OU nous alignons piste 31.


F�OU vent calme.


F�OU  décollons 31.


..............................................................................................................


F�OU en vent arrière main droite 31  rappellerons en base.





F�OU en base 31  rappellerons en finale.





F�OU en finale 31 pour un complet. (idem que le décollage : signale qu’il est prêt à atterrir et qu’il a besoin du dernier vent)


F�OU vent 300° 5 kt.


F�OU atterrissons 31.





Remarque : après un message de votre part qui n’attend pas de réponse particulière, l’AFIS peut vous signaler qu’il a bien reçu en répondant " F�OU, reçu " ou plus simplement " F�OU ".


Rappelez�vous : l’AFIS informe, le pilote décide.





























Aérodrome contrôlé�tc "Aérodrome contrôlé" \l 2�


Sur un aérodrome contrôlé, toutes les manœuvres sont soumises à une clairance. Vous devez donc donner vos intentions au contrôleur, qui vous donnera ou non l’autorisation.


Les exemples ci-après illustrent un éventail de situations que vous rencontrerez forcément un jour.





Exemple 1 : au départ





Lasbordes de F�BABA bonjour.


F�BA, Lasbordes, bonjour.


F�BA un DR253 au parking demandons les consignes pour un tour de piste,  .


F�BA la 34 en service, vent du 300° 10kt, visibilité supérieure à 10 km, QNH 1020, QFE 1004, roulez point d’arrêt 34 et rappelez prêt.


F�BA, QNH 1020, QFE 1004,  roulons  point d’arrêt 34 et  rappellerons prêt. (les paramètres qu’il faut collationner sont les pressions et la piste en service. Ici, le pilote collationne à la fois la piste en service et l’autorisation de rouler : économie de paroles = fréquence moins encombrée)


..............................................................................................................


F�BA au point d’arrêt, prêt  au  départ. (variantes : prêt à l’alignement décollage, prêt pour m’aligner et décoller. Si on veut être tatillon, on évite de dire " prêt au décollage ", car on ne le sera qu’une fois aligné)


F�BA alignez�vous, autorisé au décollage, vent 310° 12kt, rappelez en sortie.


F�BA nous alignons et  autorisé décollage, nous rappellerons en sortie. (on ne collationne pas le vent)


..............................................................................................................


F�BA en sortie de circuit, pour quitter. (attention à bien distinguer la sortie de circuit et la sortie de zone)


F�BA quittez la fréquence, au revoir.


F�BA  quittons le circuit, au revoir.





Exemple 2 : à l’arrivée





Agen approche de F�GRUE, bonjour.


F�UE, Agen tour, bonjour. (vous appelez l’approche et c’est la tour qui répond. Cela veut dire que la fréquence approche n’est pas permanente, et dans ce cas c’est la tour qui répond sur les deux fréquences)


F�UE un Catalina en provenance de Montauban, à destination de vos installations, à 3000 ft et 3 minutes de l’entrée de CTR pour les consignes.


F�UE, la piste 29 en service, vent 290° 5 kt, visibilité 8 km, QNH 1010, QFE 1002, rappelez en entrée de CTR.


F�UE QNH 1010, nous rappellerons en entrée de zone. (la CTR est la zone de contrôle de l’aérodrome, d’où la possibilité d’utiliser les deux appellations)


..............................................................................................................


F�UE en entrée de zone pour intégration .


F�UE rappelez en vue.





F�UE sommes  en vue des installations, pour une approche directe, demandons un toucher 29. (le pilote signale qu’il est déjà en vue et qu’il est bien placé pour s’intégrer en finale. 


F�UE négatif, 4 appareils dans le circuit, rappelez en vent arrière.(la tour lui signale l’impossibilité de la finale directe à cause du trafic et l’envoie en vent arrière. Dans ce cas, ça ne sert à rien de pleurer et de réclamer une finale, qui risquerait de vous mettre en conflit de trajectoire avec un autre appareil)


F�UE  rappellerons en vent arrière main droite 31.


..............................................................................................................


F�UE en début de vent arrière main droite 31.


F�UE numéro 3 derrière un Robin en base, rappelez en base.


F�UE numéro 3  rappellerons en base 31. (inutile de répéter le type d’appareil que vous avez devant, le numéro d’ordre à l’atterrissage  suffit)


..............................................................................................................





F�UE en base 31, visuel sur le précédent.


F�UE numéro 2 derrière, rappelez en finale.


F�UE  rappellerons en finale, numéro 2.


F�UE en finale pour un complet. (bien que vous ayez annoncé votre intention de vous poser à Agen, il n’est pas inutile de rappeler que c’est pour un complet)


F�UE numéro 1 poursuivez. (pourquoi n’obtient on pas l’autorisation d’atterrir alors qu’on est numéro 1 ? Très certainement parce que le précédent n’a pas encore libéré la piste, ou encore parce que le contrôleur ne vous voit pas)


F�UE numéro 1  poursuivons.


..............................................................................................................F�UE autorisé à l’atterrissage, vent calme. (le contrôleur devance votre appel et vous autorise dès que c’est possible. Avec certains, il faut parfois leur rappeler qu’on existe : " F�UE en courte finale ")


F�UE autorisé atterrissage  31.


F�UE piste dégagée, demandons les consignes pour le parking. (étant sur un terrain inconnu, demandez au contrôleur où il veut que vous vous mettiez)


F�UE roulez au parking Bravo 2 sur votre gauche.


F�UE  roulons parking  B2


F�UE au parking pour quitter.


F�UE quittez, au revoir.


F�UE  quittons l’écoute, au revoir.





Exemple 3 : aérodrome avec plusieurs fréquences





Vous êtes sur l’aérodrome de Tarbes�Ossun�Lourdes (quand un terrain a un nom composé, vous le contactez en utilisant le nom en gras sur la carte VAC). Vous partez pour un vol à destination de Pamiers. Vous avez écouté l’ATIS sur 125.95 qui vous a donné l’information B. Vous faites le premier contact sur la fréquence sol 121.8.





Lourdes sol de F�BIZU, bonjour.


F�ZU, Lourdes sol, bonjour.


F�ZU un Tomahawk au parking club avec l’information B, pour un vol à destination de Pamiers, prêt au roulage.


F�ZU roulez 31.


F�ZU  roulons 31.


..............................................................................................................


F�ZU au point d’arrêt, prêt au départ.


F�ZU, passez avec la tour 119.05, au revoir.(c’est la fréquence tour qui gère la pénétration sur la piste)


F�ZU, 119.05, au revoir.


Lourdes tour, F�ZU bonjour, prêt au départ.


F�ZU bonjour, prêt pour un départ immédiat ?(Si un avion est en finale mais assez loin, la tour peut demander un départ immédiat, c’est à dire sans attendre inutilement sur la piste. Si vous ne le sentez pas, refusez : " F�ZU, négatif, je maintiens ")


F�ZU, affirme. (on dit " affirme " et non pas " affirmatif " pour ne pas confondre avec " négatif " en cas de message brouillé)


F�ZU, alignez vous, autorisé au décollage rapide, vent 280° 8 kt.


F�ZU nous alignons et  autorisé décollage.


..............................................................................................................


F�ZU en sortie de circuit en montée vers 3500 ft, pour quitter et passer sur Pyrénées approche. (la CTR de Lourdes s’arrête à 2500 ft. Au-dessus, l’espace est géré par Pyrénées approche.)


F�ZU vous pouvez quitter, au revoir.


F�ZU quittons au revoir.


Pyrénées approche de F�BIZU, bonjour.


F�ZU, Pyrénées approche, bonjour.


F�ZU un Tomahawk au départ de Lourdes à destination de Pamiers pour transiter dans votre zone à 3500 ft, passons 2000 ft en montée.


F�ZU transpondeur 7035 et rappelez stable à 3500 ft. (parfois, le contrôleur vous dira " rappelez atteignant ". Ne pas confondre avec " rappelez à Teignant " et chercher sur la carte, le patelin n’existe pas !)


F�ZU transpondeur 7035,  rappellerons à 3500 ft.


..............................................................................................................


F�ZU 3500 ft.


F�ZU rappelez en sortie de zone.


F�ZU  rappellerons en sortie.


..............................................................................................................


F�ZU en sortie de zone pour quitter.


F�ZU transpondeur standby, quittez la fréquence, au revoir.(même si le contrôleur ne vous le demande pas, quand vous quittez un espace de classe D, mettez le transpondeur en standby)


F�ZU  quittons le fréquence au revoir.








